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内  容  摘  要  
改革开放以来 我国民用航空运输业经过十几年的迅猛发展 取得了
巨大的成绩 定期航班运输总周转量在国际民航组织各缔约国中的排名已由
1978 年的第 37 位上升到 1998 年的第 10 位 但近几年 民航却出现了航空




空公司经济效益滑坡的原因 最后提出改善航空公司经济效益的若干对策  
第一章 我国民航的发展现状和存在的主要问题 首先 简单地概述
了我国民航发展现状及取得的成绩 其次 通过对民航 1989 —1998 年来一
些有关的运输指标和资料的统计分析 说明了我国民用航空业存在的主要问
题 民航运输增长缓慢 客座率和载运率下降 直属航空公司经济效益不断
滑坡 航空公司规模经济效益低  
第二章 我国民用航空公司经济效益滑坡的原因 本章从宏观 微观
两个方面对我国民用航空发展过程中存在的主要问题进行归类分析 首先
列出了民航界人士的一些看法 其次 结合经济学原理和市场营销理论 从
宏观角度 政企关系 航线管理体制 价格管理体制和飞机租购管理体制四
方面入手分析了宏观管理体制存在的主要问题 而从微观角度 航空公司经
营管理存在的主要问题 一是企业经营机制不能适应市场经济发展的需要
二是企业经营发展战略不当 三是市场意识淡薄 市场营销体系不完善 四















内 容 摘 要 
 
 
举的问题 结合国际民航发展的一些新动向 新技术 对各种问题进行系统
的分析 探讨解决问题的对策 笔者认为 从宏观角度来讲 政府应采取 4
条措施 彻底实行政企分开 将企业推向市场 采取市场配置方式支配航线
资源 开放票价是市场经济的客观要求 健全民航法制法规 整顿市场秩序
从微观角度来讲 航空公司应采取的对策如下 一是转换经营机制 建立现
代企业制度 二是认清形势 转变观念 三是在结构调整中 对航空公司进
行战略重定位 四是重视市场营销 加强市场竞争力 五是确立低成本经营
战略 向管理要效益 六是进一步加强人力资源的开发与管理工作  
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方市场 我国民航运输增长逐渐趋缓 经济效益不断滑坡 1998 年全行业
出现了巨额亏损 面对民航严峻的形势 民航总局也在 1998 年末采取了很
多措施 如票价不能打折 降低民航基础设施建设基金和整顿销售代理市场
等 但从 1999 年上半年的效果和长远的发展来看 仍觉得不尽人意 我国
即将加入 WTO 在这机遇与挑战并存的关键时刻 民航该何去何从呢 作
为一名在民航运输企业工作多年的青年知识分子 在痛心和焦急之余 也希
望能应用这几年在 MBA 中心学到的知识 探讨我国民用航空公司经济效益
滑坡的根本原因及相应的对策 为航空业的发展提供一份有参考价值的研究
报告  
本文先采用数据 资料分析的方法 说明了民航存在的主要问题 接
着从宏观 微观角度分析了民航宏观管理体制和企业经营管理上存在的主要



















改革开放以来 我国民航运输生产力迅速发展 截止到 1998 年末 共
有定期航线 1122 条 通航里程 151 万公里 不重复距离 国内航线达到
983 条 通航全国 136 个城市 与 44 个国家新签了航空运输协定 国际和
地区航线达到 139 条 通航 34 个国家和地区的 64 个城市 遍及世界五大洲
的主要国家 我国民航已形成纵横交错 比较完善的航空运输网络 1998
年我国民航完成运输总周转量 93 亿吨公里 旅客运输 5755 万人 货邮运输
140 万吨 分别是 1978 年的 31.13 24.91 21.95 倍 20 年的平均增长速度
分别为 18.76% 17.44%和 16.70% 民航运输总周转量的增长速度约为同期
国民经济增长速度的两倍 也远远快于同期全国交通运输业和世界民航业的
发展速度 定期航班运输总周转量在国际民航组织各缔约国中的排名已由
1978 年的第 37 位上升到 1998 年的第 10 位  
我国现有运输飞机 523 架 从事民用运输的航空公司 25 家 其中民航
总局直属企业 10 家 其余 15 家为 1984 年以后地方和部门建立的非直属航
空公司 见表 1 在所有的航空公司中 总局直属企业规模较大 1998 年
占旅客运输量的 82.56% 货邮运输量的 87.26%和运输总周转量的 87.97%
最大的 3 家骨干航空公司,即中国国际航空公司 南方航空公司和东方航空
公司 1998 年占旅客运输量的 51.63% 货邮运输量的 61.49%和运输总周转
量的 63.02% 规模最小的两家航空公司长安航空公司和山西航空公司 1998
年完成运输总周转量分别为 559 万吨公里和 93 万吨公里 分别只占中国国
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际航空公司的 0.23%和 0.04%  
但近几年来 随着民航面对的外部环境的变化 特别是来自铁路 高
速公路的替代竞争和来自国内外航空公司激烈的同业竞争 使得航空运输逐
步由卖方市场转为买方市场 民航内部一些深层次的矛盾不断显露出来 造
成民航运输增长趋缓 民用航空运输企业经济效益不断出现滑坡 导致 1998
年全行业出现了巨额亏损  
 
表 1  1998 年部分航空公司飞机架数和运输总周转量 
飞机架数 数据 




全行业 523   929700  
中国国航航空公司 65 59 6 241290.7 直属 
中国南方航空公司 93 93 0 189949.2 直属 
中国东方航空公司 70 64 6 154664.4 直属 
中国西南航空公司 42 42 0 61374.6 直属 
中国北方航空公司 53 42 11 61109.7 直属 
中国西北航空公司 29 29 0 38264.5 直属 
云南航空公司 19 19 0 34501.8 直属 
新疆航空公司 19 14 5 29877.3 直属 
中国航空公司 9 6 3 5635.4 直属 
长城航空公司 3 3 0 3313.7 直属 
厦门航空公司 20 20 0 注  地方 
上海航空公司 12 12 0 26760.8 地方 
海南航空公司 26 14 12 18791.5 地方 
中国新华航空公司 9 9 0 12931.0 地方 
深圳航空公司 6 6 0 10710.7 地方 
山东航空公司 18 5 13 6406.9 地方 
中原航空公司 7 5 2 4278.0 地方 
中国联合航空公司    3771.7 地方 
邮政航空公司 3 0 3 1866.5 地方 
贵州航空公司    1756.9 地方 
长安航空公司    559.4 地方 
山西航空公司 3 0 3 93.3 地方 




















表 2 至表 4 是民航 1989 —1998 年来一些有关的运输指标和资料 通过
统计趋势分析 可以反映我国民航运输业的现状和存在的问题  
一 民航运输增长缓慢 
从表 2 可见 在 1989 1996 年的这一段时间 我国民航的运输总周转
量 旅客运输量 货邮运输量平均以 23.2% 26.1%和 21.8%的速度保持高
速增长 1995 年增长率仍为 22.2% 26.7%和 21.9% 但近三 四年运输总
周转量和旅客运输量却急转直下 1996 年旅客运输量仅增长 8.6% 1997 年
降为 1.4% 1998 年航空公司在大量增加运力并进行了 票价大战 的情况




重大问题 实行机构调整和适度从紧的财政政策 以加快基础产业 第三产
业经济的发展 抑制加工工业盲目发展 消除 泡沫经济 影响 1997 年
东南亚发生金融危机 造成来我国经商和旅游的人数减少 故在此期间 交
通运输市场出现需求不旺 民航由持续高速增长转向适度增长有其客观性  
但是 一个不容忽略的事实是 1997 1998 年民航运输增长速度低于
国民经济的增长 1998 年旅客周转量低于整个交通运输业 1998 年交通运
输业旅客周转量增长 5.8% 而民航的旅客周转量仅增长 1.7% 同时 1997
年我国民航的增长速度低于国际平均水平 这就很难说是民航外部环境因素



















出现航空运输供应偏大 需求不足的情况 2 由于票价水平和结构不合理
又使部分旅客转向铁路和高速公路 抑制了空运市场的正常发展 1997 年
社会旅客周转量增长 4.9% 比 1996 年高 3.3 个百分点 而航空旅客周转量
仅增长 3.4% 比上年同期的增长率下降 6.4 个百分点 其中国内旅客周转量
比上年同期下降 0.7 个百分点  
 
表 2  民航 1989—1998 年部分航空运输指标 















1989 20.56  1283  30.97  
1990 24.99 21.6 1660 29.4 36.97 19.4 
1991 32.07 28.4 2178 31.2 45.20 22.3 
1992 42.85 33.3 2886 32.5 57.53 27.3 
1993 51018 19.6 3383 17.2 69.39 20.6 
1994 58.41 14.1 4039 19.4 82.94 19.5 
1995 71.44 22.2 5117 26.7 101.11 21.9 
1996 80.61 12.4 5555 8.6 114.97 13.7 
1997 86.68 7.5 5630 1.4 124.66 8.4 
1998 92.97 7.3 5755 2.2 140.00 12.4 
资料来源 从统计看民航 1998 和 中国交通年鉴 1999  
 
二 客座率和载运率下降 
从表 3 可见,1992 年国内航班平均客座率达 87.1% 1993 年开始下降
1997 下降的速度加快 比上年下降了 6 个百分点 仅为 66.3% 1998 年更
是下降为 60.1% 比 1992 年低 27 个百分点 已降到低于盈亏平衡点 约为
62%至 66% 空飞虚耗严重的主要原因为 1 大量引进飞机 从 1990 年
至 1998 年底 民航从欧美引进大中型飞机 390 架 占现有飞机总数的
















座数 53560 个 占 1997 年底总座位数的 73.6% 说明飞机引进数量大 民
航飞机更新快 引进大型飞机的数量相对多 截止到 1997 年 新增加飞机
的平均座位数为 167 座 大规模引进飞机产生的后果 一是使民航运输供
求矛盾比较快地由供应不足转变为供大于求 二是大批引进飞机 运力增长
大于生产增长 使客座率 载运率下降 出现空飞虚耗 1997 年直属航空
公司可用客公里比 1993 年增长 64.9% 年均增长 13.3% 而同期完成客公
里增长 48.9% 年均增长 10.5% 分别比可用客公里低 16 和 2.8 个百分点
由此使客座率下降 10.3 个百分点 航线航班客货不足 运力虚耗 而 1998
年 民航依然引进 69 架飞机 净增加 38 架 致使国内客座率又下降了 6.2
个百分点 2 大批量引进飞机后 又大幅度提高票价 使部分旅客转向铁
路和高速公路,加剧了国内航班客座率的下降 3 由于长期以来 我国航
线实行高度集中的计划管理政策 由民航总局分配给航空公司经营 结果导
致了民航航线结构不合理 航空公司不重视对市场进行研究和对新航线 新
市场的开发 对市场变化的适应能力差 故在运力严重过剩的情况下 航空
公司没有经过周密的市场调研和分析 盲目地增加国际 国内航线航班 再
加上东南亚金融风暴影响 终于导致了客座率的下降及效益的大幅度滑坡
从国际客座率来看 我国的国际平均客座率一直在 54%和 61.9%之间徘徊
低于国际的平均客座率 有的航线的客座率甚至只有 30% 有关统计资料表
明 1995 年首都机场国际航线出港旅客为 166.4 万人次 其中由我国航空公
司承运的旅客只有 66.4 万人次 仅占 39.9 虹桥机场这一比例为 37.4
另据首都机场统计 1997 年进出港旅客中 我国与外航所占份额为 42 58
我国与通航国家之间的航线基本上是对等开通 但我国国际航班载运率普遍
低于外航 有的国际航班近于空飞 这主要是我国航空公司竞争意识 竞争
手段弱化 竞争不过外航所造成的  
                                                 
刘攻仕 航空公司如何扭亏和提高企业资本报酬率 下 民航管理 1998 年第
































客座率 %  
国际线 
客座率 %  
载运率 
%  
1990 16 2824 247 27431 76.9 54.0 63.1 
1991 29 4710 266  84.8 61.3 70.6 
1992 41 6409 315  87.1 59.3 69.6 
1993 79 12658 373 45521 76.6 57.5 59.9 
1994 50 8850 406  73.5 57.3 58.4 
1995 21 3875 416  75.9 59.6 59.9 
1996 34 5814 443 68224 72.4 61.7 60.1 
1997 51 8420 485 72800 66.3 60.9 55.5 
1998 69  523  60.1 56.5 53.3 
合计 390       
注 本表不含购买国内飞机  
资料来源 从统计看民航 中国交通年鉴 和民航相关资料  
 
三 直属航空公司经济效益不断滑坡 
从表 4 可以看出 我国直属航空公司 1989 年收入净利率达 23.7% 反
映营运收入的水平较高 1990 年的资产收益率 8.3% 即每百元资产获净利
8.3 元 说明投入产出比高 从 1993 年开始 收入净利率和资产收益率开始
大幅下降 到 1997 年 收入净利率和资产收益率分别为 2.4%和 0.7% 1998
年全行业亏损 24.4 亿元 直属航空公司就亏损了 24.3 亿元 投入产出比下
降如此之快 确应引起我们的深思 直接原因是 1993 年后国家进行宏观调
控 市场需求开始减缓 而民航引进飞机速度不减 运力投入相对过剩 航
班增加过量 空飞虚耗严重 三率 下降 导致成本增加 航空公司普遍




















降 也说明我国民航走的依然是规模扩张 效益低下的外延式发展路子  
 


















1989 54.3 14.3 12.9 184.0 20.5 68.1 23.7 7.0 
1990 79.3 20.3 18.3 219.8 25.0 68.9 23.1 8.3 
1991 111.3 26.2 23.6 285.3 32.1 77.0 21.2 8.3 
1992 156.3 26.7 24.0 421.0 42.8 78.4 15.3 5.7 
1993 207.5 12.6 10.3 515.4 51.2 71.8 5.0 2.0 
1994 308.1 5.6 3.8 741.2 52.4 69.0 4.1 0.5 
1995 388.8 7.3 4.9 1065.1 62.8 71.5 4.6 0.5 
1996 451.2 14.0 9.4 1298.9 69.4 69.3 2.1 0.7 
1997 485.8 17.1 11.5 1557.3 74.8 65.0 2.4 0.7 
1998   -24.3   59.3   
注 此表所列为直属航空公司 1992 年以前按利润额的 10%纳税 1993 年按 18%缴纳
所得税 1994 年以后按 33%但返回 15%所得税 1997 年含东航 南航非公有股数
值  
资料来源 根据民航相关资料整理所得  
 
四 航空公司规模经济效益底 
从表 1 中可见 截止到 1998 年末 我国共有民用运输飞机 523 架 分
属于 25 个航空公司 这些航空公司规模普遍偏小 约有一半以上的公司运
输飞机拥有量不超过 10 架 象长城 邮政和山西航空公司分别只有 3 架飞
机 超过 50 架的只有 3 家公司 其中最大的南方航空公司也才拥有 93 架飞





















大 1998 年末 我国国航拥有运输飞机 65 架 东航拥有 70 架 南航拥有
93 架 而 1997 年末 美国美利坚航拥有飞机 641 架 三角航拥有 558 架
联合航拥有 525 架 德国汉莎航拥有 213 架 英国英航拥有 268 架 再以
亚洲国家和地区的航空公司为例 1995 1996 年香港国泰太平洋航空公司
的国际货运周转量为 246180 294122 万吨公里 大韩航空公司为 292031
307401 万吨公里 新加坡航空公司为 326686 373782 万吨公里 而我国最
大的国际航空公司同期总周转量分别为 193145 203812 万吨公里 还不及







的补充 而是作为竞争者参与国内干线运输 由于无序竞争 过度竞争 使
国内航空运输市场秩序混乱 导致市场集中度呈下降趋势 1991 年国航
东航 南航三大集团公司运输总周转量占全行业的 66.3 到 1996 年下降
为 55.9 1998 年虽然回升到 63.0% 那是因为厦航和福航的运输总周转量
都合并到南航计算所致  
                                                 





















果 除了我国国民经济增长趋缓 内需不足和东南亚金融危机的影响外 最
重要的原因是民航自身的问题 从表面上来看 是由于航空公司之间的 票
价大战 导致了 1998 年的巨额亏损 民航总局的说法 但大部分航空公司
和乘客都不同意这种说法 那究竟是什么原因呢 我国即将加入 WTO 这
对我国民航业是一个机遇 也是一种严重的挑战 在这种情况下 尽快查清
航空公司经济效益滑坡的根本原因 然后本着标本兼治的原则 对症下药
提高航空公司的竞争力 早日扭亏为盈 是我国民航的头等大事 本文试着





众说纷纭 看法各不相同 主要观点综述如下  






                                                 
 以下观点分别摘自 刘攻仕 按经济规律办事 实现扭亏为盈 民航经济与技术 1999 年第


















1996 年第四季度 国内旅客运输量同比增长为负数 预示着国内空运
市场需求减弱 1997 年秋季 亚洲出现金融风暴造成周边国家的国际空运
业务量急剧下降 在这种情况下 理应减少或停止飞机订购 并控制运力投
放 但是由于航空公司负盈不负亏 购租飞机由民航总局担保等原因 航空
公司和民航总局要求购租飞机的欲望 外延扩张的势头依然很猛 因而在
1997 年形成购租飞机的高峰年 同时大量开辟航线和增加航班 使客座率







主要表现在 1 航空公司要向民航总局按国内运输收入的 10% 1999
年开始改为 5% 国际运输收入的 4%-6% 1998 年开始改为 2% 缴纳民
航基础设施建设基金 2 我国对民航进口飞机 发动机及零备件要征收关
税和高额增值税 而欧美国家不征收此税 3 我国航油供应价格偏高 比
欧美香港平均高出 40% 这些不合理的费用 都导致了航空公司运输成本的
提高  




相应执法依据 在销售代理人的资格 认定和市场准入方面 我们没有一套
严格可行的规则 政府部门也设代理 私营个体户也搞航空代理 有的甚至
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